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DIE VIERMASTBARK PAMIR, 
EIN FRACHTSEGLER DES 
20. JAHRHUNDERTS 
VoN HEINZ BURMESTER 
Die K auffahrtei unter Segel endete nach ei ner meh rtausendjährigen Geschichte in de r ersten 
Hälft e  unseres J ah rh undert s. Die Vie rmastbark Pamir, die 1905 auf der Werft vo n B lohm & 
Voss ent st and, r ep rä sentiert das Endresult at in der langen E nt wicklung der Windschiffe , die mit 
ihrer ach so unzuverlässigen A nt riebskraft mögli chst vi el Ladung mit mögli chst geri ngen Ko ­
sten mögli chst schnell über See t ranspo rtieren so l lten.  Der F akto r G esch windigkeit, der beim 
Bau der Klipp er in der Mitte des vorigen J ah rh undert s  an erster St elle stand, hatte beim B au der 
letzten Fr achtsegler nicht mehr die al les überragende B edeut ung; denn die P assagiere und die 
Güter, die es ei lig h atten, wurden scho n lä ngst von den Maschi nenschiffen befördert .  
Die Pamir war ein ro bustes Schiff und h at ein unge wöh n li ch langes Leben geh abt . 52 Jahr e 
war sie alr ,  als sie vo r 20 J ahre n im Nor dat lantik ver lon:ngi ng und 80 Ma nn ihrer ßesarz ung mir 
in die: Tiefe nahm. E s  wurde n Filme auf der Pamir gedr eht und Bücher über sie geschrie ben ;  sie 
ist eines der am meisten dargestellten und besch rie bene n  Sege lschiffe . Während eines halbe n  
J ah rh underts haben vie le j unge Seele ute verschie dene r Nationalität auf de r Pamir gesegelt und 
si nd dabei erzogen wo rde n, durch die Anfor der unge n, die das Schiff an seine Mannschaft ste l lte . 
Manche vo n ih nen sind noch am Le ben und füh le n sich über di e G re nz en hinweg kamerad­
schaft lich ver bunde n .  A uch ich gehör e daz u, auch mir i st das Schiff "ans He rz gewachsen" . 
Denn di e Bi ndung der Sege lschiffsleute an ihr Schiff, das sie mit eigener K raft und A usdauer um 
1\.ap Horn segelten, war und ist vie l enger als heure die Bezi eh ung z wi sch en den Maschi ne n­
schi ffen und ihre n Mannschaften.  "Segelschi ffsle ute sind o ft fr öh lich ohne jeden Gr und" ,  
schrieb einst ei n Mann, der als Passagier mir eine m Sege lschiff fuh r .  A nscheinend ko nnte er 
nicht nach empfi nde n ,  we lche F reude es jungen Menschen macht , sich in Sit uatio nen zu be wäh ­
ren,  di e ihren ganzen Mur und ihre ganz e  Kraft erfo rder n. U nd e r  konnte woh l auch nicht e r­
kennen, daß es bei de m sp artanische n Leben der Mannsch aft nur k leiner Lichtblic ke bedurfte , 
um ihr Grund zur F röh lichkeit zu ge be n .  
A ber genug der Sentimentalitäten .  Ich h abe di e Geschich te der Pamir vo m A nfang b i s  z u m  
bitt eren l:. ndc mit allen ihren Aspekte n aufgezeichnet u n d  �·i l l  hier einige schiffbaulich e, öko­
nomi sch e und p er so ne lle Gege be nheiten fe srh alten,  bevor das Mat erial  ver lorengeht und di e 
Pamir nur noch als O bje kt romantischer oder nostalgi sch er Be wunder ung weiter lebt. 
Dil· Pa mir v erdankte  ih re l:. ntstehung der Hamburge r  Reede rei F .  Laeisz,  di e seit 1 878 Segler 
im regelmäßigen Dienst nach de r Westküste Südamerikas exp edie rte, nachde m sie be reits 1 840 
ins SchiHah nsgeschäft eingestiegen war. Der wachse nde deutsche Export nach Chile und der 
zuneh mende Ver bra uch vo n Chilesalpeter in Europa ermöglichte n der Reederei, ih re F lo tte i n  
den 80er J ahren durch de n Bau eiserne r und stäh lerner Se ge lschi ffe zu ver gr ößer n u n d  leistungs­
fähiger zu machen. Die günsti ge Entwic klung setzte sich in de n 90e r J ah re n  fort ; Tragfähigkeit 
und Segelfähigkeit de r Schiffe wuchsen weiter . 1 895 stel l te die Reede rei die Fünfmastbar kPotosi 
mit 6300 t Tr agfähigkeit i n  Die nst , der I ')02 das Fünfmastvo l lschiff Preussen mit 8000 t fo lgte . 
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an Bord des Schiffes " 
Dienstamriu am .JJ'.� 192.f' 
Enclassung am ��- �. 192/ 
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Dlensttüchtlgkeit: Sehr gut -....gttt-- �-
Nüchternheit: Stets - nieiH el e Tadel. 
Betragen: Sehr gut- .gtrt - -nteht--gttt:- __ _ 
Entlassungsgrund: _f�-L�· a�·; /Lg, <-.e 
Hamburg, den 192 
-
Abb. 1 Die Begegnung mit einem Großsegler 
war schon in den 20er Jahren eine Sen­
sation. - Laeisz-Segler Peking, von der 
Cap Arcona aus gesehen, 7. 6. 1928 
(Foto Sammlung Burmester) 
Abb. 2 Dienstzeugnis des Verfassers 
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A ber diese bei den F ünfmast er blieben die A usnahmen;  mit der Preussen war man bis an di e 
Grenze des Möglichen vorgestoßen, was die Handhabung ei nes Segelschiffes anbelangt .  A ls op­
timal für di e Fah rt nach Chi le, mit gemischten Ladungen ausgehend und Salpeter hei mkehrend, 
erwies sich der Ty p der Viermastbark mit einer T ragfähigkeit um 4500 t ,  wie ihn di e Reederei 
erst malig 1 892 bei der T ee ki enborg W erft in Geestemünde h atte bauen lassen. 
Zu diesem Typ gehörte auch die Pa mir, die Ende 1 90 4  bei der W e rft von B lohm & V oss b e­
stellt wurde. Sie sol lt e  die kleinen Barken Pestalozzi und Paposo erset zen , di e damals verkauft 
wurden, wei l  sie das A lt e r  von 20 J ah ren und damit die A lt ersgrenze erreicht h atten, di e sich die 
Reederei L aeisz für ih re Schi ff e geset zt h atte, aus versicherungstechni s chen Gründen, wi e es i m  
K ont or hi eß. Der Ersatz z weier kleiner Barken von j e  1 600 t T ragfähigkeit durch eine Vier­
masthark von 4500 t T ragfähigkeit ergab außerdem einen Rationali si erungseffekt , denn die bei­
den B arken hatten zusammengerechnet 34 Mann B esat zung gebraucht , um 3200 t Salpet er zu 
befördern, die Pamir dagegen t ransportiert e  mit der glei chen B esatzungszah l  4500 t .  
Die W erft von B loh m & V oss,  die die Pa mir i m  O kt ober 1905 a n  die Reederei abliefert e ,  war 
damals schon ei n bedeutendes Schiffbauunternehmen, für das der Bau von Segelschiffen nur 
eine untergeordnete Rolle spielt e. Von 1 892 bis 1902 h att e di e W erft gar keine Segelschiffe mehr 
gebaut , erst 1 90 3  lief wieder eine Viermastbark vom Stapel, die den Namen Petschili erhi elt . Ihr 
folgte die Pa mir mit l ei cht geänderten Maßen und Formen. Sie war die elft e  Viermastbark, die i n  
Deutschland ent st and, während i n  Großbritannien bis 1905 meh r  als 300 vi ermastige Rah segler 
vom Stapel gelaufen waren. Glei chwoh l  hatte der deutsch e  Schiffbau schon um die J ah rh un­
dert wende einen hohen L eistungsstand errei cht und produzierte Sch nelldampfer, di e den B riten 
das " B laue Band" st reitig macht en. Zur gleichen Zeit , als bei B loh m & V oss der Rumpf der Pa­
mir mit dröh nenden Hammerschlägen geni et et wurde, entstanden auf den benachbarten H elgen 
der Große K reuzer Schamhorst für di e K aiserliche Marine und der Reichspostdampfer A dmiral 
für die Deutsche Ost afri ka-Li ni e .  
D e r  Sta pellauf der P a  mir a m  29. J uli 1905 wurde in  der O ffendichkeit ka um beacht et. Segel­
schi ffe waren im Hamburger H af en noch et was A lltäglich es. Das P ublikum zeigt e  meh r  I nt er­
esse f ür die neuen Dampfer, di e i mmer größer und schneller wurden. Der Segelschiffbau dage­
gen stagniert e: In der K onstruktion unterschied sich di e Pa mir nur wenig von den ersten Vier­
masth arken der Reederei L aeisz ,  die schon 1892 mit dem typi s chen B rückenh aus gebaut wur­
den, das die volle B reit e des Schi ffes ei nnah m .  Im Bauvert rag h att e man für die Pamir folgende 
Grundmaße verei nbart : L änge zwischen den Lot en (in der Ladewasserlinie)  3 10 Fuß (94,48 m) , 
B reite  über Spant en 46 Fuß ( 1 4,02 m) , Seit enhöh e  des Rumpfes ( auf  h alber Länge) 27 ••;" Fuß 
( 8 ,48  m) . 
Mit diesen Maßen und der vorgegebenen T ragf ähigkeit vo n 4500 t konnte der K onst rukt eur 
kei nen sch arfgebauten K lipper ent werfen.  Der Völligkeitsgrad der Pa mir, genauer gesagt der 
Deplacements- K oeffi zient, wurde zu 0,70 errechnet , das h ei ßt bei beladenem Schiff war das Vo­
lumen des Unterwasserschiff es glei ch 0 ,70 X Volumen des um besch riebenen K astens mit den 
Maßen Länge X B reit e X Tiefgang. B ei den K lipperschiffen des vori gen J ah rh u ndert s h atte di e­
ser K o effizi ent nur 0 ,5 betragen . Wie bei allen Seglern von B lohm & Voss war Pamirs B oden 
verhältnismäßig stark aufgeki mmt , 7 '/, o bet rug die Stei gung des B odens i m  B ereich des H aupt­
spant s ,  der Haupt spant -K oeffi zi ent errechnete sich zu 0 .  91. Die starke A ufki mmung gab dem 
Segler gute " A m- Wi nd- Eigenschaft en" .  Zur Verringerung der seit li chen A btrift erhi elt die Pa­
mir außerdem den bei Segelschi ffen üblichen Balkenkiel ,  eine ei serne Schiene von 7 cm B reite  
und 2 8  cm Höhe' . 
Die starke A ufki mmung des B odens gi ng auf Kosten der Zuschärfung des Rumpfes nach vorn 
und acht ern ; sie war verhältnismäßig gering, mit anderen W orten, die Pamir war etwas plump 
an den Enden und gehört e  i nfolgedessen nicht zu den schnellsten Seglern der Laei sz-F lotte.  Der 
angeseh ene Kapitän Mieth e, der die Pamir und auch andere große L aeisz-Segler geführt h atte, 
schrieb später über die Pa mir: " Dieses Schiff war woh l  etwas zu vol l gebaut und daher sch wer 
durch das W asser zu prügeln. "2 Die Pa mir war andererseits ei n besonders stark gebautes Schiff 
mit guter Stabi lität und gutem Seeverhalt en, ein Schiff, das " ni cht zu t ot zu kriegen war", so-
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Abb. 3 und 4 Bugansicht der Pamir mit Xliiverbaum (links) und mit Galionskrulle (rechts) (Fotos Burme-
ster) 
lange es gut gefü h rt und richtig beladen w urde. De r F reibo rd de r Pamir wurde auf I ,72 m fest ­
gesetzt, das entsp rac h  einem Tiefgang vo n 7 ,  15 m .  Bei diesem Tiefgang betrug die Verdrä ngung 
i n  See w asser um 6575 t, das leere Schiff wo g et wa 2040 t .  
Beim B au de r Pa mir hatte bereits di e nüchterne Zwec kmäßi gkeit unseres J ah rhunde rts gewal­
tet; für Verzierungen hatte man nicht mehr vi el üb rig.  Es g ab kei ne schöngesc hnitzte Galionsfi­
gur me h r; an der entsp rec henden Stelle wa r ei n ei nfac her Wappenschild angebracht, de r auf 
weißem G rund die rote n B uc hstaben F L t rug, das Kennzeichen de r Reede rei Ferdinand L aeis z .  
Darübe r endete de r Vo rste ve n i n  eine r  sc hlichten ho lzgesc hnitzten " Galions krulle". Das Ga­
lio n s elbst war an beiden Seite n mit einigen ornament ale n Sc hnörke ln in go ldge lbe r Farbe be­
malt. Auf  Name nsb rette r am Galio n hatte man verzichtet; de r Sc hiffsname w urde nur am B u g  
und Hec k aufge malt, wie e s  de r Vorsc h ri ft e ntsp rac h, mit der ge lbe n F arbe , die auf Hamburger 
Sc hiffen fü r diesen Zwec k  bevo rzugt w u rde. A l le drei rahgetakelten Masten hatt en die gleich e  
Höhe vo n 5 2  '/2 m übe r de r L ade w as se rlinie; d e r  G roßmast w ar nicht mehr de r größt e .  Neig ung 
und Fäch erung der Masten, vor de r jahrhundert w ende noc h  typisc h fü r die Silho uette de r gro ­
ßen Segler, waren auf de r Pamir so gering, daß si e kaum noc h i ns A uge fi elen . Von I '/, o beim 
Fockmast nahm die Nei gung nur bis 3° beim Bes anmast zu. T rotz ihre r  Nücht ernheit war die 
Pamir ein schönes Schiff; i h re Schö nheit lag in der Harmonie i h re r  Maß e  und der Z w eckmäßig­
keit i h re r  Fo rme n ,  si e war das Endp rodukt ei ner langen E ntwic klung. 
De r Anstric h der Pamir entsprach de n Regeln der Reede rei fü r die ei nheitliche Farbgeb ung 
i hrer Schiffe .  Gegen de n sc hw arzen Rumpf waren di e A ufbaute n weiß abgesetzt ; di e Verschan­
zung des B rückendecks war außenbo rds b raun. Ei ne weiße Spezialfarbe dec kte den R umpf 
" z wisc hen Wi nd und Wass er" in eine r  B reite vo n et w a  3 m. Das Unt erwasserschiff w urde mit 
eine r  rote n Bodenfarbe gest ric he n, de ren "anti-fo uling" Effe kt de n fahrt h emmenden B e w uc hs 
mit M uscheln und A lgen verhindern sollte. Masten und Rahen w aren nach Hambu rge r B rauch 
he llge lb gest ric hen, Stagen und P ardunen grau . An Dec k do minierten di e F arben w eiß, b raun 
und grün. Die braunen Schotten o der ()ue rwände des B rückenhauses und de r Poop wurden zu­
sätzlich mit einer dunke lb raunen Farbe "gemasert" . r_s gelang nur unvo llkommen, damit den 
Eindruc k  edlen Ho lzes hervo rzurufen, aber der Anst ric h war zwec kmäßig. Die grüne F arb e 
war den tec hnisc hen Ei nrichtungen vo rbe halten,  de n B raß - ,  F al l- und Re lingswinden, den 
Gangspi lls so wi e den P umpen und de n beiden Dcc ksmoto re n .  Diese 10 und 6 PS leistenden Pe­
t ro le u mmoto rc n ware n bei m  L ade n und Lösc hen und b ei m  Hieven de r A nke r eine große Hilfe. 
Sie w are n rec ht zuverlässi g, wenn sie von ei nem tüchtigen Meist er bet reut w urden . Meiste r 
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Abb. 5 Die salpeterbeladene Pamir vor dem Arme/kanal, /930 (Foto Slg. Grönstrand, Abo) 
wurde der Sch mied genannt, der a uf den Segelsch iff en aus E isen und Sta h l  ein wichtiger Ma nn 
wa r,  w eil er mit seiner F eldsc hmiede kleine R epa ratu ren a usfü h ren konnt e .  Nic ht nur der 
R u mpf der Pamir wa r a us Sta hl ,  auc h  die Masten, Stengen und Rahen besta nden aus g eniet eten 
Sta hlrohren, ledig l ic h  die beiden Gaff eln a m  B esanmast wa ren a u s  Holz .  
Von der Bau werft w urde d ie  Pa mir mit 32  Segeln g eta kelt . Die u m  " rasc h e  R eisen" besorgten 
Kapitä ne ha ben der Pamir spät er noch drei weitere Stagsegel g esch neidert, mit denen s ic h  die 
S eg elfläc he a uf et wa 3800 m2 erhöhte, da von entf ielen 2575 m2 a uf die 18 Rahsegel .  Das a uf den 
Laeisz-Sc hiffen verwendete S egelt uch t rug die B ezeichnung " Delius K ern" und wa r aus Flac hs 
gew ebt ,  in versch iedenen Stä rken, die durch die Ziffern 0 bis 6 g ekennzeichnet wa ren. Nr. 0 wa r 
das stä rkste Tuch, das pro �ua d rat meter I ,0 2 kg wog .  A uf der Pamir wa ren die F oc k, die Un­
ter-Ma rssegel und j e  ein Stagsegel vorn und achtern a us dem stä rkst en T uch g ef ertigt . F ür die 
Roya ls und die R oyalstag seg el, die in  der R egel bei W indstä rke 6/7 geborg en w u rden, g enügte 
da s Tuc h Nr. 4. 
Der S egelmac her an B ord, dem a uf ma nc hen R eisen noch ein z w eiter S eg el macher  zur S eite 
stand, oder saß, wa r nicht nur mit R epa raturen beschäftigt, sondern st el lt e  a uc h  neue Segel her. 
B ra mseg el und R oya ls  sowie a lle  Sc h ratseg el w urden an B o rd genä ht .  B eim Zusc hneiden w i rkt e 
der Kapitän mit .  L eichtmat rosen und J ungmänner, die dem S egelmacher zug et e i lt w urden, ha l­
fen bei der "zw eit en Naht "; denn es mußte a lles noch mit der Hand g e nä ht werden. 
Mit der Füh rung der neuen Pa mir hatt e die R eederei ihren bewäh rten Kapitän Ca rl Matt hias 
P rützma nn bet ra ut, der bereits seit 1894 da s Pat ent als " Schiffer a uf g roßer Fah rt" besaß und 
vorher die Bark Paposo, da s Vollsch iff Pampa und die neuePetschili g ef ührt hatt e .  Die R eederei, 
die eine sehr sorgfä ltige P ersonalpolit ik  betrieb, schätzte ihn als einen b esonders tüchtigen und 
ehrgeizigen Ka pitä n.  
Nac h Fert igst ellung übernah m die  Pa mir sogleich ihre R ol l e  im L iniendienst nach Va lparaiso, 
f ür den die R eederei da ma ls mindestens monatliche A bfahrten von Harnburg und z w eimonat li­
che  von A nt w e rpen a ng eset zt hatte .  Ahnl ie h  wie die Dampf er i m  L inienverkehr nahmen die 
Laeisz- S eg ler ausgeh end g emischte Ladungen, die zum g roßen T ei l  aus Stüc kg ut bestanden, da s 
h eißt in K ist en verpackten l ndustrieerzeug nissen, da zu ka men Z ement ,  Eisen, Koks und a nde-
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re s mehr . Pamir na hm a uf i hrer er sten Reise 4806 m3 Maßgut und 908 t a ndere Güter , deren 
Fracht nach Gew ic ht berechnet w urde . Das Gesa mtge wicht dieser Ladung betr ug rund 3000 t .  
Unter der Ladung waren 480 t Sandba l la st l iegengebl ie be n .  Er wurde für die Z wischenreise von 
Valparaiso nach de m Sa lpeterhafen benötigt ; die Segler na h me n  ihn oft schon von Harn b urg m it ,  
da er i n  Va lpara iso viel teurer war . Die ausgehende La dung g ing da ma ls größtentei ls nac h Va lpa­
raiso, nur gelegent l ic h  hatten die Segler Tei l la dungen für andere c hilenisc he Häfen a n  B or d, 
oder sie nahmen von Va lpara iso kle ine Part ien sogenannter Kü stenla dung nac h  de m Salpeter ha ­
fe n mit . Meistens war da s Iq uique h oc h  im Norden Chi le s  a uf etwa 20° Südbreite . 
Für die er ste Reise nach Valpara iso bra uc hte die Pamir 79 Tage von Harn burg oder 70 Tage 
von L izard Head a m  A usgang des Arme l ka nals ,  von wo ma n die Seglerreisen zu Vergleic h s­
zwecken zu rec hnen pf legte . Das war ein g utes Resultat . Die Hei mreise mit 4473 t Sa lpeter von 
Iq u iq ue nach Harnb urg da uerte e be nfal ls  79 Tage, und da s war noch besser , wei l  der Weg lä nger 
und das Schiff t iefer be la de n  war . Trot zdem war Kapitän Prützmann mit den Segeleigen:5c haften 
des ne uen Schiffes nicht ga nz zufr ieden.  Sie ist n ur e i n  13-sm-Sc hiff, soll er geäußert haben und 
wollte da mit sagen, da ß das be la dene Sch iff a uc h  unter den günstig sten Umständen nicht mehr 
als 13 See meilen in der Stunde laufen könne . Bei e ine m Seg ler ist der Unter schied zwischen 
H öc hstgeschwindigkeit und Durc hsc hnittsgesch windigkeit sehr gr oß, letztere errec h net s ic h  
für Pamirs sä mtliche Chi lereisen z u  S, 1 sm/h.  Pamirs erste Rundreise von Harn burg bis Harn­
burg erf or derte 210 Tage ; rechnet man die Zeit des Ladens und L öschens i n  Harnburg hinzu, 
kommt man a uf mindestens acht Monate, die da s Sch iff bra uchte, um bestenfa lls 9000 t Ladung 
z u  beförder n.  I m  Verg le ich zu den heut igen Masseng utfrachtern war die Tra nsport leistu ng mi­
nimal ,  a ber dafür war da s Segel sc hiff u mwe ltfreundlicher und ver brauc hte nicht die E nergievor­
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Abb. 6 Die Glocke der Pamir in Mariehamn (Foto 
Alands Sjöfartsmuseum, Mariehamn) 
Abb. 7 Linien der Pamir (nach Zeichnungen von 
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Die f o lgenden Reisen de r Pamir bis 1914 ve rliefen a lle nach demselben Muster: Von Ha rnburg 
ode r  Ant we rpen mit gemischte r Ladung nac h Valpa ra iso, wobei  ge leg ent lich kleinere Tei lla­
dungen für Iquiq ue mitgen ommen wurden, und dann mit Sa lpeter heimwärt s  nach Harn burg 
ode r  Ant werpen . 1908 z wang e ine sc hwere Sc hiHa h nskrise a uc h  die Pamir zu ac ht m onat iger 
Untätig keit im Ha m burge r  Hafen . Danach übe rna hm Ka pitän H. Horn die Führung des Schif ­
fes für  die fo lgenden drei  Reisen, a uf den en da s Sc h iff d i e  seg lerisc hen Leist ungen d e r  e rsten drei 
Reisen n ic ht ganz erre ic ht e .  A uf de r Heimreise 1909 w urde die Pamir nicht nur von de r g roßen 
Potosi übe rholt, sonde rn a uc h  von der kle inen Vierma stbark H era, die ihr bis zum Eingang des 
Eng lischen Kanal s  volle 17 Tage a bgewann . 
Die gesamte Besat zung de r Pamir- in de r Rege l wa ren es 34 Mann - wa r im B rüc kenha us un­
te rgebracht . Die A rt der Unterbring ung e rscheint uns he ute spartan isch ode r  primit iv, doch wa r 
s ie da ma ls besser a ls die Norm, denn bei de r Ree de rei Laeisz hielt man n ic ht s  von der Kna usere i  
a uf K o sten der Besat zung . Die in z we i  Wac hen e ingete i lte Mannschaft wohnte in zwei g roßen 
L ogisräumen von je 26 m2 Grundf läc he, die a m  vorde ren Ende des B rückenha uses be iderseit s 
der Kombüse lagen . jedes Logis hatte zwö lf K ojen, je z wei  übe reinan de r. Licht un d L uft ga b e in 
g roßes S ky l ig ht, da s bei schlechtem Wetter a uc h  a l s  Ein- un d A usst ieg dienen konnte, a ußerdem 
ga b es meh re re B u l la ugen in de r B ordwand. Ein langer T isc h, an B o rd " Bac k" genannt, na h m  
d i e  Mit te des Ra umes e in ,  während an de r von K o jen f reien Wand Spin de e ingeba ut waren, j e  e i ­
nes f ü r  jeden L ogisbe w ohne r und noch e ins  f ü r  da s e mail l ie rte Eßgesc hirr. 
D ie vier " Unteroff iziere" ode r  Handwerke r, d.  h. de r B oot smann, Sege lmache r, Sc h m ied 
un d Zimme rmann, bewohnten zusammen einen e igenen Raum, e bens o de r Koc h  un d Ste ward. 
A uc h  der Z weite un d Dritte Off izier mußten sic h e ine Ka mmer teilen . In de r M itte des B rük­
kenha uses lag die Segelkoj e .  De r "Salon", am hinteren En de des B rücken hauses, wa r ge rä u mig 
un d rep räsentat iv .  Er ge hö rte zum Re ic h des Kap itäns,  de r dort im Hafen seine B esuc he r  e mp­
f ing, A mt spe rsonen, Gesc häft s le ute ode r  ge ladene Gäste . Zu erwähnen ist noch e ine 4 - Mann-
Abb. 8 Der Segelmacher bei der Arbeit (Foto Moodie, Vancouver) 
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Ka mmer ,  die a bg esondert unter der P oop lag , g eg enüber vom H ospita l .  S ie  war f ür die " P iloti­
nis" best immt ,  c h i lenische  Ka dett en, die g elegent l ich von der c h i lenisc hen Kr ieg smar ine a uf 
eine S egelsc hiffsr eise g esc hic kt w urden, zur seemä nnischen A usbildung und zur Härt ung ihres 
C harakter s .  
Unter der Bac k,  d e m  vorderen A uf ba u  d e s  Sc hiff es, befa nden s ic h  z w ei Lampenspinde, 
Ka mmer n  f ür da s W er kzeug von Sc hmied und Zimmermann, Waschrä ume und Toiletten f ür die 
Ma nnsc haft sow ie ,  a ls Zeichen des F ortschritts ,  ein Badera um mit weiß ema il l ierter Wanne. 
Ma ng elnde Benutzung hatte a ll er dings zur F o lge,  da ß aus der schönen Ba d e wanne spät er ein 
B ehä lter f ür B ootsma nnsgut w ur de.  Der ma ngelnde Zuspr uc h ,  den die Badewanne g ef unden 
hatte,  er klärt s ic h  a us der A bneigung der S eg e lsc hiffsleute g eg en S eewasser ,  mit dem sie zu oft 
und zu eng in B erühr ung kamen, w enn das Schiff " Wasser über Dec k  und Luken" nah m .  D ie 
Fr isc hwa sserta nks der Pamir faßten insgesamt 45 m3. Täg lich w ur den et wa 250 L it er ausgege­
ben, da von ging der größte Tei l  zum K oc h  in  die Kombüse.  
Die Ja hre von 191 1 bis 1 9 14 brac ht en der Sc hiffa hn eine g ut e  Konj unktur ,  von der a uc h  die 
Pamir pr of itierte .  Da von ihren R eisen keine Kost enrec hnungen mehr er halten sind, fo lgt hier 
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Das war da s f inanziel le  Erg ebnis der dr itten R eise der Passat, die vom 19 . J uni 19 1 3  bis zum 
27. Ja nuar 1 914 g ena u 222 Tag e da-uerte. A hnlie h  g ute  Erg ebnisse er zielten da mals a uc h  die an­
deren Laeisz- S eg ler ,  so daß sich die R eederei  vera nlaßt sa h ,  im Ja nuar 1 914 noch einmal dr ei 
Vier ma stbar ken ihres Standar dty ps bei Blohm & Voss zu best ellen.  Sc hon vor h er a b er hatt e sie 
sich mit ihren G ewinnen maßgebl ic h  an der Afr ikanischen Frucht Compag nie G . m . b. H .  bet ei­
ligt , die in Ka merun Bananenpla ntag en anl egte und f ür den Transport der Ba na nen z w ei Spe­
zialda mpfer bestellt e .  
Der Ba ua uitrag f ür dr ei Ra hseg ler im Januar 19 14 f ie l  vö l lig a us dem Rahmen, denn nir­
�;c ndwo in der W elt waren nach 1 905 noc h  solche  Schiffe ge baut w orden, von den Laeisz-Seg ­
lern abg esehen. A uc h  in der deutsc hen Sch iffa h n  war ma n sic h  sc hon 1 9 121! 3 darüber i m  kla­
r en, da ß die ko mmerzi elle S eg el sc h iffa hn einem sc hnellen Ende entg eg eng i ng ,  w ei l  die vorhan-
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Abb. 9 und 10 Mannschaften von Laeisz-Seglern, 1914 (oben) und 1924 (unten) (Fotos Slg. Burmester) 
denen Sch iffe in zehn bis zwanzig Jahren aufge braucht se in w ü rde n .  Diese Einsicht a ber be­
schleunigte de n Nie de rga ng der Segelschiffah rt .  D ie brit ischen Reede r hatten schon bal d  nach 
de r Jah rhunde rt wende mit de m Ausverkauf ihrer vielen Segle r bego nne n .  S ie fanden keine zu ­
ve rlässigen Mannschaft en meh r; D isziplinlo s ig keiten und Desert ionen häufte n sich auf ihren 
Sege lschiffen. Auf de n deutschen S eglern wa r die S ituat ion noch et was besser, we i l  d ie Ausbi l­
dungsvo rsch riften für  Schiffsoff i zie re den Nach weis eine r  einjährigen Sege lschiffsfahrzeit a ls 
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Vollmatrose f orderten.  Da du rc h  hatten die meisten S eg el schiff e noc h  einen K ern zuverlässiger 
Leute im Ma nnsc haftslogis .  Ungünst ig er sa h es sc hon mit Steuerleuten au s; die jungen 
Schiff soff iziere drä ngt en - auc h w enn sie die S eg elschiffe moc hten - doc h zu den Da mpferree­
dereien,  die ihnen eine beruf l iche Zuku nft bieten konnten.  S elbst die renommiert e  Reederei La ­
eisz hatte schon vor dem Ersten K rieg Sc h w i erig keiten, ihre 1 7  S egler  mit t üc htigen jungen 
Schiff soff izieren zu beset zen. Und ma nc h guten Kapitän verlor die Reederei a n  die Lotsenbrü­
derschaften. 
Wie  es auf der Pa mir 1 9 1 2  zug ing ,  mac hen die B eric ht e  deut lich, die Kapitä n B ec ker von der 
achten Reise des Schiffes an seinen Reeder schic kte; sie w erden aus zug s w eise w iederg eg eben3• 
Kapitän B ecker wa r am 5 .  A pril 1912 mit dem Vollsc hiff Parchim in Ha rn bu rg eing et roffen und 
wurde eine Woche später nac h  Ant werpen g esc hic kt ,  um die dort l iegende Pamir zu überneh­
men. U ber seine Ba rauslagen in Ha rnbu rg und A nt w erpen sc hic kt e  er seinem Reeder fo lg ende 
A brec hnu ng: 
Abrechnung 6.-20. April 1912 
Kostgeld für mich vom 6.4.-11.4. in Harnburg 
Fahrgeld für mich vom 6.4.-11.4. in Harnburg 
I Barkasse, nachts an Bord gefahren, weil es schwer wehte 
Reisekosten nach Antwerpen mit I Kiste und I Kleidersack 
Gepäck per Dampfer Hernia 
Transportunkosten in Harnburg 
Desgl. in Antwerpen 
Abrechnung I. Offizier Holzmann 
An Mannschaft 
Reiseunkosten I. Offizier Hans (I Beleg) 
Zeugtransport für 8 Leichtmatrosen 
12 Hühner, selber gekauft a 3,30 Francs 
Spesen und kleine Ausgaben 
Fahrgeld für mich 
Schiffswäsche 
Gratifikationen (an Hafenschlepper, Wasser- und Kranleute) 

















(gcz.:) G. Becker 
Die Za hlung vo n G ratif ikationen, wie  s ie  in der vorstehenden A brechnung ersc heinen, war 
Abb. II Offiziere eines Laeisz-Seglers (Parma), 
1924 (Foto Slg. Burmester) 
72 
schon damals in der Schiff ahn ein allgemein üblicher Brauch; niemand br aucht e  dafür so peinli­
che Wörter wie "Trinkgelder" oder " Sc hmierg elder" . 
Nac h  A nkunft in Valpar aiso schr ieb K apitän B ecker f olg enden B er icht: 
Valparaiso, 31. Juli 1912 
Herrn 
F. Laeisz 
Nach einer Reise von 97 Tagen erreichte ich mit Pamir am 26. Juli Valparaiso. Passierte Vlissingen am 
21. April I Uhr morgens bei totaler Windstil le und Dover um 4 Uhr nachmittags bei sehr leichtem NO-li­
ehern Zug. Hierselbst warf ich den Schlepper los. Den NO-Passat erhielt ich auf 32° N. Selbiger wehte 
frisch und beständig. Die Linie wurde in 22° W geschnitten. Reisedauer ab Antwerpen 32 Tage. Leider läßt 
Pamir, was Schnelligkeit anbelangt, zu wünschen übrig. Mit Parchimist Pamir nicht zu vergleichen, nur 
kann ich mit Pamir mehr Segel fahren . ... Bei Windstärke NW 8, Kurs SW, alle Segel bei, läuft Pamir 
nicht mehr wie 12 Knoten, obgleich die Rahen aufgebraßt waren . .. .  
Der SO-Passat war auch gut und erzielte ich befriedigenden Fortgang. Von 32° S an wurde ich sehr zu­
rückgehalten, durch andauernd harten, stürmischen WSW-SW-Wind. Von der Linie bis 50° Süd, welches 
ich am 26. Juni überschritt, brauchtePamir volle 35 Tage. Die Mannschaft litt sehr an entzündeten Hän­
den. Der I. Steuermann war 14 Tage dienstunfähig, der Ill. acht Tage. Von 50°-50° gebrauchte ich wieder 
22 Tage, zurückgehalten durch andauernd stürmisches Wetter. Endlich auf 51° Süd und 84° West erhielt ich 
gute Gelegenheit, womit ich schnell nach Norden laufen konnte. In flauer Brise läuft Pamir sehr schlecht 
und wird von jedem Schiff überholt. Nur durch starke Segelführung in schlechtem Wetter war es mir mög­
lich, anderen Schiffen vorbei zu laufen. Sobald es wieder flauer wurde, kamen dieselben wieder aufgelaufen. 
Die Schiffejersbek und Luna habe ich öfters gesehen, obgleich ich dieselben immer achteraus aus Sicht ver­
lor . ... 
Mit meinem I. und Ill. Steuermann bin ich nicht zufrieden. Der I. Steuermann ist ein williger, ruhiger 
Mann, leider zu ruhig. Selbiger hat absolut kein Kommando und ist nicht energisch genug. Beim Segellos­
oder -festmachen ist der l. Steuermann garnicht zu hören, alles geht im Flüsterton, man hört gar kein 
Kommando. Mit jeder Arbeit, die die Leute machen, ist der Steuermann zufrieden, und wenn die Arbeit 
auch noch so schlecht ist. Der Ill. Steuermann hat überhaupt kein Interesse am Schiff. Mit dem I!. Steuer­
mann bin ich sehr zufrieden, selbiger ist ein tüchtiger, zuverlässiger Mann. Der Bootsmann ist nicht zu ge­
brauchen und hat die ganze Reise Segel genäht. . .. Der Mann kann nicht gut hören und noch schlechter 
sehen. Habe 3 Mann im Hospital liegen, selbige waren seit Cap Horn krank, entzündete Hände. 
Arbeiten tue ich mit 5 Gängen, 3 eigene Mannschaft und 2 von Land. 500 tons Koks muß ich einsacken, 
der Rest, 600 tons, wird so in Leichter geworfen. Ich hoffe, wenn das Wetter gut bleibt, in 17-18 Tagen die 
Reise nach Norden fortzusetzen. 
2 Einlagen 
Hochachtungsvol l  
(gez. :) G. Becker 
A m  8. A ug ust beric htete K apitän B ec ker über einen näc htlichen Einbr uc h-Diebst ahl , der 
von chil enisc hen Räubern auf der R eede begangen w ur de . Es w urde K lei dung aus dem W ar en­
lag er des K apitäns g estohlen, außerdem Pr oviant, darunter 1 37 Pf und "Kajütsbutter " .  Der 
Dritte Offiz ier, der während des Di ebstahls die Nac ht w ache hatt e und an Deck sein sollt e, 
w urde vom Kapitän besc huldigt, geschlafen zu haben. 
Den näc hsten B er ic ht an die R ee der ei sc hr ieb K apitän B ecker am 22. A ug ust 19 1 2  von Valpa­
r aiso: 
Gestern nachmittag habe ich den Rest der Ladung gelöscht. Letztere war vollständig, bis auf 4 Fässer 
Cement und 5 Glaskisten, welche ins Wasser gefallen sind. Die Entlöschung wurde am 8., 10., 12. und 
15. August durch steife nördliche Winde vollständig unterbrochen. . . .  
Mit meinem I. Steuermann bin ich auch während der ganzen Zeit im Hafen nicht zufrieden gewesen. Sel­
biger hat keine übersieht und ist nicht energisch, um die Leute und Arbeiter etwas anzutreiben. . . . 
Den lll. Steuermann sowie den Jungen, der seit dem Diebstahl nachts mit Wache geht, habe ich am 
18. August schlafend vorgefunden. Der III. Steuermann besitzt die Frechheit, den Jungen so zu instru­
ieren, daß, wenn ich an Deck komme und den I! I. Steuermann nicht vorfinde, derselbe aussagen muß, daß 
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Abb. 12 und 1 3  Auf der Pamir, 1929 (Fotos Burmester) 
der Steuermann soeben ausgetreten ist. Werde gegen von Fischer-Benzon in Iquique Strafantrag stellen. Ich 
habe noch nie in meinem Leben einen solchen gleichgültigen, oberflächlichen und obendrein noch dummen 
Steuermann getroffen wie der !li. Steuermann ist. Derselbe hält durchaus zur Mannschaft und zeigt offen­
kundig seine sozialdemokratischen eigungen. Am 13. August, als ich demselben Vorhaltungen machte 
über Proviant, sagte von Fischer-Benzon zu mir: Was er mit dem Proviant zu tun habe, als 111. Offizier 
wäre er an Bord gekommen und nicht als Proviantverwalter. .. . 
Es sind hier 6 Mann desertiert. Ersatz ist hier augenblicklich nicht zu bekommen. Werde die fehlenden 
Leute wenn möglich in lquique ergänzen. Hierselbst werde ich zwei Pilotinis bekommen, welche von Val­
paraiso nachgeschickt werden. Der Leichtmatrose Klevenow ist krank zurückgelassen, demselben wurde 
der recht� Zeigefinger amputiert. In 14 Tagen bis 3 Wochen wird Klevenow wieder arbeitsfähig sein, und 
habe ich Herrn Weber & Co. gebeten, dafür Sorge zu tragen, daß derselbe mir Pelikan die Heimreise macht, 
um die Kosten für die Heimbeförderung zu sparen. 
Den nächsten Bericht i hres K apitäns Bec ker erhielt die Reederei von Iqu ique , er wurde am 
9. Septe mber 1912 geschrieben: 
ach einer Reise von 6 Tagen bin ich am 29. August 12 Uhr mittags hier angelangt. . . .  In Valparaiso 
kamen im letzten Augenblick noch zwei Matrosen an Bord, welche hier 4 Tage nach Ankunft desertierten. 
Ebenfalls desertierte am 2. September der III. Steuermann von Fischer-Benzon. Selbiger bat, den Konsul 
sprechen zu dürfen, und kehrte nicht wieder an Bord zurück. Mit der Entlöschung und Beladung sieht es 
sehr traurig aus. Es liegen hier zur Zeit 35-40 Schiffe, und mangelt es sehr an Leichtern . . .. Ich glaube 
kaum, daß ich vor den Feiertagen• fertig werde, werde aber alles in Bewegung setzen, um womöglich doch 
noch fortzukommen. Von Valparaiso habe ich einen Pilotini nachgeschickt bekommen. 
Nac h de m  das Schiff in Iquiq ue mit 4507 t Salpeter beladen w ur de ,  geht am 1 5 .  Se pte mber 
fo lgender Bericht des K apitä ns an die Reede rei  a b: 
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Habe gestern den Rest der Ladung erhalten und war um 5 '/, Uhr Nm. beladen. Die Abfertigung des 
Schiffes ist unter den obwaltenden Umständen, wo hier 30-35 Schiffe liegen, als recht gut zu bezeichnen. 
Leider mußte ich einen Claim der Ladungsempfänger bezahlen . ... Auch hier in Iquique bin ich nicht mit 
meinem I. Steuermann zufrieden gewesen. Da ich 8 Mann zu kurz bin, so habe ich hier 6 Leute zu genom­
men. Die Heuer ist ziemlich hoch, zur Zeit 5 E. Es liegen hier zwei Schiffe, welche keine Leute bekommen 
können. Während der Reise nach hier habe ich genauenBestand des Proviants aufgenommen. Hierbei stellte 
sich heraus, daß der III. Steuermann bedeutend mehr Proviant verbraucht hat, als im Proviantbuch steht, 
welches ich jeden Sonntagmorgen nachsehe. Sehe mich leider gezwungen, da ich nicht genügend habe, die 
fehlenden notwendigen Sachen zu ergänzen. Auch habe ich von dem Schiffe Ulrich 3 tonsKohle bekom­
men. An genanntes Schiff habe ich 2 '/2 Trossen Manilatauwerk abgegeben. 
Die B erichte d es Ka pi tä ns zeig en, daß a uch die  "g ute, a lte Z eit" nich t ohne Schwierigkeiten 
für die F üh rungskrä fte war; a ber s i e  wurd en da mit fertig . D ie Q ua lität der Kapitäne bürgte auf  
den Laeizs-Seg lern für  d i e  notwendig e  D is ziplin. 
Pamirs zeh nte Reis e, d i e  in fo lge des K riegsa usbruchs bei de n Ka na rischen I ns eln  ein vo rläufi­
g es Ende fa nd , bega nn a m  1. März 1914 in Ha mburg .  Die F üh ru ng hatte der 32jährige Kapitän 
J ü rs ,  der im Jahr zuvor mit d e m  kleinen Vol lschiffPirna diePamir um volle 1 6  Tage a usgeseg elt 
hatte. Wie üblich bes ta nd die B esa tzung a us 33 Mann, d en Kapitän nicht mitgezählt .  Es fehl te 
ein D ritter O ffizier, weil keiner zu finden wa r. D en 33 Mann hatte die Reederei mona tl ich ins­
g esamt 1 888 Mark an H eu ern zu zahlen.  D er I. Offizier s ta nd mit 1 80 ,- Mark an der Spitze der 
Heuerliste. Zimmermann, Boots mann, Segelmacher und Schmied hatten für H euern z wischen 
80 und 100 Mark gemus tert, d er Koch für 110 ,- Mark. Die  erfah renen Matrosen erhielten 
68,- Mark, d i e  frischg ebac kenen nur 50,- Mark; sie wurd en vo n d en a lten Kämpfern 
"50-Mark-J ungs" genannt. Die zehn Leichtmatrosen bekamen je nach Fahrzeit und K ö rper­
g röße 15-35 Ma rk, die beiden Schiffsj ungen je 6,- Mark mona tlich . 
Die Reise fing schlecht a n; in der Nords ee und im Ä rmelka na l ga b es vie l Geg enwind , und in 
der Biscaya verlor ma n zwei Ma nn. Sie wurd en über Bo rd g es pü lt, a ls das Schiff i n  zwei schwere 
vo rliehe Seen eins etzte, wäh rend die Wache auf dem Vord ec k mit dem B erg en des Vor-Ober­
marssegels beschä ftig t wa r.  D ie Rettungsvers uche blieben erfo lg los . In Va lpara iso , das a m  
30. Mai erreicht wurd e, d es ertierte e i n  Ma tros e, wäh rend ein Leichtmatrose i n  den Lad era u m  
fiel und i ns Hospital g ebracht werd en mußte. A ngemustert wurden i n  Va lpa ra iso der Dritte O f­
fizier Pa ul P eschka u und ein Ma trose,  der a ber scho n nach 14 Tagen wieder entwich . A m  
30 . Juni traf diePamir i n  Talta l  ein, um Salpeter zu lad en. Do rt härte Kapitän J ü rs von d e r  Er­
mo rd ung des Österreichische n Thronfo lg erpaares in Saraj ewo ,  d eren Folgen a uch er noch nich t 
übers eh en konnte . Mit 9 8 2 8 8  Q uintals5 Sa lpeter a n  Bo rd verließ er den Hafen a m  17 . J ul i ,  
nachdem er noch einen Ma tros en hatte anmustern können, dem er 80,- Ma rk Monatsheuer zah ­
le n mußte. 
A ls in Europa der K rieg los b rach , pass ierte die  Pamir Ka p Ho rn. F unkempfä nger ga b es a uf 
den F rachts eg lern noch nicht, a lso konnte die Besatzung nur wah rneh men, was in optisch er und 
akustischer Reichw ei te lag, und das hatte nich ts mit dem K ri eg zu tun. Das Schiff ma rschi erte 
flo tt vo ra n und erre ichte den Äqua to r  nach 45 Tagen vo n Ta ltaL In de m F la uteng ebiet nörd lich 
d es Äq ua to rs begegnete die Pamir einem fra nzös ischen Seg ler, der süd wä rts steuerte und bei 
d em üblichen A us ta usch vo n F lagg ensig na len ein Code-Signal h eißte, das "Kriegszusta nd" be­
d eutete. Natürlich wa r das eine a ufreg end e Nachricht für die 32 Pamir-Leute; a b er solange Ka­
pitän J ü rs nichts Näh eres erfah ren ko nnte, setzte er s ei nen W eg nach No rden fo rt . 
A m  15 . September sichtete diePamir auf  27' N, 32° W einen hollä nd ischen Dampfer na mens 
Sommelsdijk, d er sich ihr näh erte und a ls de r g eta rnte Ha pag-Da mpfer Macedonia zu erkenne n  
gab; e r  sollte d en H ilfs k reuze r Kronprinz Wilhelm verso rgen.  D er Erste O ffizier d e r  Pamir be­
ga b sich auf die  Macedonia und erhielt dort a usführliche Info rmatio nen über die  K riegslage . 
Kapitän Jürs entnah m da ra us, daß die Pamir ihren Bes ti mmungsha fen Harn burg nicht würde 
erreichen können, und beschloß, d ie Kana rischen I ns eln a nzusteuern. Gegen leich te östliche 
Wind e  a u fkreuzend, bra uch te er noch 16 Tage für di e 800 s m  la nge Strecke bis La Pa l ma u nd 
Abb. 14 Großsegler in Mariehamn, ganz links die Pamir (Foto Slg. Grönstrand, Abo) 
Abb. 15 Nach Wellington einlaufend, August /948 (Foto Slg. Burmester) 
75 
war froh, da ß ihn ke in eng lischer Kr euzer entd ec kt e. Am I. O ktober 1 9 14 l ieß er vor dem klei­
nen Ha fen von Santa Cr uz d e  La Pa lma d i e  An ker fa l len. 
Niemand auf der Pamir rechn et e im O ktober 19 14 da mit, daß das Sch iff b is 1920 auf  s ein em 
An kerplat z verb leiben würde . Es lag a ls ein ziges d eutsches Schiff dort, während vor Santa Cruz 
de Tenc:r ife acht deutsch e Da mpfer gemeinschaftl ich a uf das End e  d es Kr ieg es wartet en.  H err 
l:.rnst Groth, der da mals Kaiser l icher Kons ul a uf d en Kanar ischen Inseln war , er innerte sich 
I '!60 in eine m Brief6, da ß die jung e Mannschaft der Pamh· viel Arger gemacht hä tt e, weil die  
me isten von ihnen unbedingt nach Deutschland wo llt en, um g eg en die  Feind e d es Vaterland es 
zu kä mpfen . Sie hofften a u f  ein d eutsches U-Boot, das s ie  ho len w ürd e, und er wartet en vo m 
Kons ul, daß er das arrang ieren könn e .  Aber nichts d ergleichen g es chah . Kapitän J ürs war be-
7 6  
Abb. 1 6  Pamir auf Queens­
town-Reede, /936 (Foto 
Bemice Bisbop Mttsel4m, 
Honolu/14) 
Abb. 17 Pamir in Vancof4.ver, 
/945; Blick in die Take­
lage (Foto Moodie, Van­
couver) 
77 
Abb. 18 Pamir vor der Skyline von Vancouver, 1945 (Foto Moodie, Vancouver) 
strebt, seine Mannscha ft für a ll e  Fälle vol lzählig zu ha lten , a ber im Laufe d er Jahre mußte er 
doch einige A bg äng e hinn ehmen. A ls er s ter g ing schon im Januar 1 9 1 5  der Z weite O ffizier 
Rottmann von Bord. 
Die Besatzung litt un ter dem lang en , hoffn ung s lo s en Warten ebenso wie Ta usend e ander er 
d eutscher Seel eute, die fern d er He imat vo m Kr ieg sausbr uch über rascht word en wa ren . Die 
Leute bra uchten r egel mäßige A rbeit und s inn vol le Freizeitbeschäftigungen . Man hielt da s Schiff 
in stand , soweit die  ma ter iellen Mittel r eichten ,  a be r  da s füllte die meist j ungen Männer n icht 
a us.  Die Offiziere veran stalte ten Le h rgänge, um d ie Seeleute auf die Steuer mann spr ü fung vor ­
zu ber eiten . In der  Fre izeit beschäftig te man s ich mit Bas telar beiten ,  legte Matten und Z ier kno ­
ten od er ba ute " Buddelschiffe" und Mod elle. Leute mit weniger Ged uld und hand werklichem 
K önn en wid meten s ich dem Fischfang od er verlegten ihre Aktivitäten an Land , jedoch bot die  
klein e  Stadt Santa Cruz mit ihr en 7 500 E in wo hn ern nicht al lzu viele Mögl ichkeiten .  
Z wei sehr schön e  Mod elle, d ie da mals  auf  der Pamir von der Pa mir geba ut w urd en , sind heute 
noch er ha lten .  E in es steht im A bstell kel ler des A ltonaer Museums, es wurd e vo m Dritten Offi­
zier Pa ul P eschka u  im Ma ßsta b  I :  I 00 mit viel L iebe und A kribie g efertig t .  E in anderes steht in 
Santa Cruz d e  Tenerife im Büro der Firma A hlers y Rahn . Herr A hlers sagt da zu,  daß es 1 920 
der Vertretung de r Reederei La eisz von Ka pitän J ürs  zum Geschen k  g emacht wurd e7 •  B eid e  
Model le führe n  eine übergroße schwar z-we iß-rote Flagg e ;  sie legen Zeugn is a b  von ein em A b­
schnitt deutsche r Sch iffahrtsgeschichte, d er zwar o hne Gla n z  und Ruhm war und dar um ba ld 
ve rgessen wurde , der a ber das Schicksa l  vie ler d eutscher Seeleute nachha ltig beeinflußt ha t .  A uf 
d en Kana rischen In seln wa r die Pamir no ch ja h rzehn telang nach dem Er sten W eltkrieg ein Be­
griff, sagt Herr A hlers ,  und er weiß von eine m Ge rücht, da ß noch he ute a uf La Pa l ma d er il legi­
time So hn eines Pamir-Mann es leben so ll . 
Z ur Mann schaft des Schiffes wä hrend des kanar ischen Exils g ehörten a uch die  Matrosen 
Schuberg und Diebitsch, d ie im Mär z I 9 1 8  g e me in sa m  entwichen und Ar beit an Land a ufnah­
men. Kar ! Schuberg kehrte I 9 1 9  auf die  Pamir zurück und segelte sie 1 920 mit nach Ha mburg. 
h blieb d e r  Reeder ei Laeisz treu , die ihn schon 1 926 mit der Führung ihrer neuen Viermastbar k 
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Abb. 19  und 2 0  Das Deck der Pamir. Links Blick von der Poop,  194 5 ,  rechts Blick von der Back, 19 5 1  (Fotos 
Moodie, Vancouver, und Rüh/, Hamburg) 
Padua betra ute. J ohannes Diebirsch err eichte die H ei ma t  berei ts 1 9 1 9  und ging soglei ch a uf die 
Steuer mannsch ule.  Er war j ener unglücklich e  Mann, der er st im A lter vo n 6 1  Jahr en Kapitän 
der Pamir wurde und mit ihr im Norda tlantik unterging . 
Gemäß dem Versai ller Vertrag war auch die Pamir an di e Sieger mä chte a bzuliefern, a ber sie 
d urfte vorh er die Sa lpeter lad ung nach Ha rnburg bri ngen.  Als di eser Besch eid A nfa ng 1 920 ein­
tra f, war die B esatzung a uf 1 7  Ma nn zusa mmeng eschrumpft und mußte ergänzt werd en.  I n  
Sa nta Cruz d e  L a  Pa lma wurd en vier Eing eborene angem ustert, bevor d a s  Schiff a m  3 .  Mär z 
1 920 nach Santa Cr uz d e  T enerife gesch leppt wurd e.  Dort wurde es a usger üstet und nahm noch 
einen Spani er, fünf Matro sen mit skandi na vischen Namen und einen d eutschen Schmied a n  
Bord . Nach 3 1  tägig er Reise  tra f di e Pamir a m  1 0 .  A pri l na ch mehr a l s  sechsjährig er Abwesen­
hei t  in Ha rnburg ein .  Es war ihre letzte Reise  unter d er a lten sch war z-weiß-roten Flagg e.  Er nste 
Stör ung en d er Borddi szipli n, wi e sie a uf manchen deutschen Seglern bei d er Rückführung 1 920 
vorka men, hat es a uf d er Pamir nicht g eg eben . N ur dr ei Matro sen, die 1 9 14 als  Leichtmatro sen 
an Bord geko mm en war en, bezei ch nete Kapitän J ür s in seinem B ericht an die R eed erei a ls 
"Stänker", d eren Wieder ei nstellung nicht empfehlenswert sei. 
Die Ita liener, d enen die Pamir zugesprochen war ,  über nah men sie im Mär z 1 92 1  im Ha m bur ­
ger Hafen. Die italienische Flagg e wurd e geh eißt, und d er H ei mathafen Roma a uf das Heck ge­
ma lt.  I m  So mmer bra chte Kapitän Ambrogi das Schiff mit einer Kohlenladung von Ro tterda m 
nach N eapel, ansch li eßend wurde es a ufg eleg t. Man hatte keine Ver wend ung mehr für di e Pa­
mir ; di e Zeit d er großen Frachtsegler ging ihr em Ende entgeg en. 
Ha mburg s Reed er ei Laeisz jedoch ga b noch ni cht a uf. Sie nutzte ihr e Erfahr ungen,  ihr e Ge­
schäftsver bindungen und ihren Stamm tüchtig er Kapitäne, um mit einig en zurückgeka uften 
Seg lern wieder ei nen besch eidenen Lini endienst nach Chi le aufzubauen.  I n  d en er sten Nach­
krieg sjahren ga b es zwar Schwi erig kei ten d ur ch disziplinlose Ma nnschaften und viele D eser tio ­
nen i m  A usla nd, a b er die L eistung sber ei tschaft besser te si ch wieder, nachd em die große I nfla ­
tion über wunden war und sich di e Spr eu vo m W ei zen sonder te. I m  Januar 1 924 ka ufte die Ree-
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dere i  auch ihre Pamir für 7000 r zurück. De r 6 1  jäh rige K apitän Hinrich Nissen,  de r e inst die 
Potosi und d ie Preussen geführt hatte , übe rnahm d as Schiff in Genua und sege lte es nach H arn­
burg ,  wo es grund übe rho lt und mit eine r  Funkstatio n  ausge rüstet wurde . 
So ko nnte die Pamir nach ze hnjäh rige r Unte rbrechung im Mai 1 924 ihre ge wo hnten Reisen 
nach Chi le wiede r aufnehmen, mit ge mischten Lad unge n ausgehend und mit Salpe te r he imke h­
re nd . I m  Gegensatz zur Vorkriegszeit löschte sie jedo ch ihre Lad u ng jetzt in me h re re n  Hä fen 
Süd chi le s ,  und brachte de n Salpe te r  nicht me h r  nach Hamburg ,  so nde rn nach be lgischen und 
holländ ischen Häfe n .  Um d as Schiff imme r  gut  auszulasten, mußte d ie Reede re i  o ft Stape lgüter 
auf e ige ne Rechnung kaufen und ve rschiffe n ;  sie wurde n d ann e rst kurz vo r A nkunft de s Schif­
fes ve rkauft. Es hande lte sich meistens um Ze ment und Koks für d ie A usreise und manchmal um 
g anze Salpe te rlad ungen für die He imreise . So lche Salpe terlad unge n wurde n mit Wechse ln vo n 
90 täg ige r  Laufzeit  bezahlt, die mit de r B riefpost e twa 30 T age unte rweg s ware n, so d aß sie e rst 
1 20 T age nach A usstell ung einzulösen ware n .  Inne rhalb d iese r Frist hatte auch die Pamir no r­
malerweise ihre Ladung abgeliefe rt,  so d aß die Reedere i ke in e igenes Kapital e inzuse tze n 
brauchte . 
T ro tz al le m  waren die Gewinne ,  d ie d ie Laeisz- Seg le r in den zwanzige r J ahre n noch e infahre n  
ko nnte n ,  recht bescheiden. Durch die Eröffnung de s P anama-Kanals war de r Weg nach Chi le 
für d ie D ampfer  wese ntlich kürze r  ge wo rde n,  und de mentsprechend d ie Frachtraten nied rige r.  
A nde re rseits stiege n d ie Betrie bsko sten de r Seg le r  ständig ,  vo r alle m  d ie Personalkoste n ,  d ie 
1 92 8  etwa doppe l t  so ho ch waren wie 1 9 1 3! 1 4 .  A uf de r 1 6. Re ise 1 928/29 be trugen d ie F racht­
e innahmen de r Pamir ausgehe nd 75 000 Re ichsmark, heimke h rend 1 0 1 000 R M ,  zusammen 
also 1 76 000 RM. De m gegenüber standen Betrie bsko sten vo n rund 1 45 000 R M ,  so daß trotz 
de r gute n  Salpeterfracht von 22 '/, Schilling nur ein überschuß vo n 3 1  000 RM blie b ,  wä h rend 
d ie Passat 1 9 1 3/ 1 4  e ine n übe rschuß von 105 000 Mark e rsege lt hatte (s .  S. 69).  
Wäh rend d as Verpfleg ungsgeld für d ie Besatzung vo n I ,  1 5  Mark pro Mann und T ag im Jahre 
I ')  1 3/ 1 4  auf etwa 2 RM im J ahre I ')2 8 stieg , e ntwicke lte n sich d ie Heuern auf de r Pamir und de n 
übrigen Lae isz-Seglern wie fo lg t :  
1 9 14 1924 1 928 
I.  Offizier 180 Mark 240 RM 330 R M  
Bootsmann 90 Mark 92 RM 132 RM 
Matrose 68 Mark 75 RM 1 15 R M  
Leichtmatrose 1 5-35 Mark 42 RM 58 R M  
J ungmann 29 RM 3 8  R M  
J u nge 6 Mark 22 RM 28 RM 
33 Mann insgcs. pro Monat 1888 Mark 2376 RM 3 578 RM 
D ie Einkünfte de s K apitäns ,  d ie sich aus Gage und K aplaken (Frachtante il) zusammensetz­
ten,  waren von rund 600 Mark in 1 9 1 3 / 1 4  nur auf etwa 750 RM im Jahre 1928 ge stiege n .  
D ie Mannschaftsstä rke auf de r Pa mir blie b  d ie g le iche w ie in de r Vo rkrieg sze it, de nn tro tz de s 
I ')  I ')  auch auf See e ingefüh rte n Achtstundentages d u rfte n die Sege lschiffe das Z we iwachensy ­
stem be ibehalten, d as von de r Mannschaft e ine n 12 stündigen D ienst fo rde rte .  Schiffsjungen und 
Leichtmatrosen boten sich immer noch in g ro ße r  Z ahl  an, aber  e rfahrene Sege lschiffsmatro se n ­
von denen d ie Pamir zwölf benötigte - wurde n knapp,  nachdem 1 923 d ie für de n Erwe rb des 
Steue rmannspatentes gefo rde rte Sege lschiffs-Fahrze it red uziert wo rde n war. De r Mangel an 
jüngeren O ffizieren wurde in Notfä lle n d urch L eihgaben de r g roßen H amburge r Reede re ien 
beho be n. Sie stützten wohlwollend den Sege lschiffsbetrie b de r Reede re i  Lae isz,  we il e r  ihne n  
gute See le ute lieferte. D i e  erzieherische W irkung ,  die d ie Sege lschiffe auf ihre j unge n Besatzun­
gen ausübten, war auf de n re ine n  Frachtseg lern mindestens e benso g roß,  wie auf den o ft über­
völke rte n Schulschiffe n .  
No ch ein Wort z u r  Funkstation,  d ie die Pamir 1 924 erhielt,  u m  wä hrend de r langen Reisen 
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Abb. 2 1  Die Pamir um 1952 
(Foto Bode, Bergedorf) 
Abb. 22 Auf dem Schulschiff 





nicht g anz ohne Kont akt zur A ußenw elt zu sein.  Sie dient e in erst er L inie zum Empfang vo n O r­
der-T eleg rammen und W ett erbericht en. Der kleine Lösch funkensender h atte bei Tag e  nur ei ne 
Reich w eit e vo n et w a  300 sm, erw ies sich aber s chon auf der erst en Reise als nüt zlich . D er Erste 
Offizier St ammerjoh ann war 14 Tage nach A bfahrt vo n Harnburg an der Grippe g esto rben; 
Kapitän Nissen sandte eine Funknachricht an die Reederei, di e daraufhin einen Ersat zmann mit 
einem ih rer Dampfer nach Chile s chic kt e .  
Di e Pamir blieb unt er d e r  Laeis z-Flagge e i n  reines Frachtschiff, a u f  dem die gesamt e  B es at ­
zung die tari fliche H euer einschließjjch Überst undenbezah lung erhie lt .  Mit der g ewohnt en Zu­
verläss ig keit macht e s ie  bis zu ih rem Verkauf i m  Jah re 1 93 1  no ch neun Rundreisen nach Chile.  
Sie w urde i n  diesen J ah ren genau so h art ges eg elt wie  in der Vorkriegszeit . Die mitt lere Reise­
dauer vo m Ä rmelkanal bis Valparaiso betrug in  der W ei marer Z eit 78 T ag e  geg enüber 7 9  Tagen 
i n  der  Kaiserzeit . Fünft ödliche Unfä lle waren vo n 1 924 bis 193 1 auf  der  Pamir zu beklagen,  vo r 
dem K rieg waren es drei gewes en .  Das Leben an Bord im J ahre 1 929 habe ich in dem Buch " M it 
der P amir um Kap Ho rn" gesch ildert 8 .  Die  A usreise im J ah r  1 930,  auf der es besonders viele 
Widrigkeiten und Unfä lle g ab, ist vo n dem Schriftst eller H einrich H auser s eh r  eindrucksvo l l  in 
s einem B uch "D ie let zt en Segelschiffe" besch rieben worden9• Er  war  als Pass agi er an Bo rd und 
h at mit einer kleinen Kamera ei nen Film g edreht, der do kumentarisch en Wert besit zt und no ch 
h eut e g elegent lich gezeigt wird. K ennzeichnend für die damaligen Verhältnisse an Bord ist auch 
ein B rief, den ein Matrose der Pamir am Ende dieser Reise an einen früh eren Bordkameraden ­
den Verfasser - schrieb; er laut et wie  fo lgt : 
Schleswig, 1 2 .  1 0. 1930 
Lieber alter Fahrtgenosse! 
Na, und etwas von der letzten Reise. Schön war sie nicht, in  keiner Weise . . . .  Der Alte glaubte s ich von 
Gonesgnaden Kapitän nennen zu dürfen und hat danach gehandelt. Der l. Leutnant war ein K i nd. A ls 
Schulschi ffsoffizier konnte er sich nicht daran gewöh nen , mit wenig Menschen viel zu beschicken, was na­
türlich den Zorn unseres allgewaltigen Schiffsoberhauptes herausforderte, und so haben die beiden hohen 
H erren die  ganze Reise wie K atz und Maus gelebt. D. h. bis die  Maus sich i n  i h r  Loch zurückzog und nicht 
an Deck erschien ,  das war die ganze Heimreise mit ein paar Tagen Unterbrechung. . . .  
Die A usreise verlief, ich weiß ja leider nicht, wie weit Du unterrichtet bist, eigentlich recht schlecht. Es 
muß irgend ein J onas an Bord gewesen sein. Vielleicht der Fi lmonkeL Davon weißt Du ja sicher schon mehr 
wie wir. Der Alte hat seine 100 ' ,  Seemannschaft in meinen A ugen verloren, als uns der schwere Sturm im 
!-\anal packte. Es war am 12. J anuar, und hat sich im Verlaufe der ganzen Ausreise jedesmal zwischen dem 
1 2 .  bis 14. ein Unglück ereignet. Ehrlich gesagt, ich war niemals abergläubisch,  aber ich habe mit geheimer 
Angst in dm Tagen gelebt, und so ist es jedem ergangen. J eder h at s ich darauf vorbereitet, daß er  der nächste 
sein sollte, und als der Fi lmonkel von Bord war, war alles wieder glatt. 
Die 1\. üstenzeit war besonders lang. Wir haben ein paar Mal die Sonntagsarbeit verweigert gegen einfache 
Überstunden. Wir wollten doppelte, der A lte zahlte n icht, folglich haben wir nicht gearbeitet. Na, da  hat er 
uns ins J ournal geschrieben und hoffte uns in Harnburg eine Monatsheuer abziehen lassen zu können. Aber 
die haben nur gefragt, ob der A lte ganz bei sich wäre, von Leuten, die eine so lange Reise gehabt hätten ohne 
Sonntag, auch im Hafen noch am Sonntag zu arbeiten, das wäre doch wohl zu viel verlangt. 
Die Heimreise war, wie al le Heimreisen, gemütlich und faul. Schönes Wetter und Eis a n  der Horn, einen 
mächtigen Dobbas hatten w i r. l:. twas besonderes war da,  das waren die chi lenischen Kadetten; acht Kadet­
ten und ein 1-\ apitän-Major. Böses Volk, noch fauler als ich  und an Land noch verrückter . . . .  
N u n  herzliche Grüße, auf baldiges Wiedersehen 
(gez. :) J ürgen Brodersen 
Der Mat ros e Brodersen, der die Seefah rt 1 927 als Schiffs jung e  auf der Pamir bego nnen h att e,  
machte die fo lgende Reise 1 930/3 1  als Boots mann der Pamir und w urde spät er K apitä n bei der 
Bugsicr-, Reederei- und Bergungs - A . G .  
Im H erbst 1 93 1, während der g roßen W i rtschaftskris e, sah s ich di e Reederei Laeisz gezwun­
gen, die Pa mir zu verkaufen; mit ihr  verlo r die  deuts che H andels flott e ihren let zt en reinrassigen 
Frachts eg ler, der keinen H ilfs ant ri eb besaß und nicht als Schulschiff eing ericht et w ar. Es gab 
nur noch zwei oder  drei Dut zend solcher Segler i n  der  W elth andels flott e .  Sie w irkt en damals 
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scho n a nach ro nistisch; denn den Seeverkehr besorgten die Dampf- und Mo to rschiffe, und der 
tra nsa tla ntische  Flugv erkehr begann bereits, den Passagierdampfern Konkurrenz zu mac hen. 
T rotzdem wa r es der Pamir bestimmt, noc h  viele Ja hre als einer der letzten großen Frac htsegler 
die Meere zu  pflügen.  
D er finnisc he Reeder Gustaf Erikso n, der  die  26jäh rig e Pamir für  den Schrottpreis g eka uft 
hatte, reihte sie in seine Flotte g roßer Segler ein, die in Marieha mn a uf den A la nd-Inseln behei­
matet wa r. Er ko nnte die a l ten Schiffe noch nutzbring end v erwenden, weil ihm auf den A land­
I nseln und dem finnisc h en Festland noc h g enügsame und tüc htige Steuerleute und Ma tro sen zur 
Verfügung sta nden und seefa hrtsbeg eisterte Jung en a uc h  a us a nderen Ländern ihm P rä mi e n  
zah lten, um a uf sei nen Schiffen als J ung e u n d  Leic htmatro s e  d i e  vorgeschriebene Segelsc hiffs­
fahrzeit abzudienen. Mit einigen j ung en D eutschen in ihre r  30 köpfigen B esatzung v erließ die 
Pamir i m  Nov ember 1 93 1 den Ha mburger Hafen und seg elte i n  Bal la st nach A ustra lien. Wäh ­
rend d e r  nächsten zehn Jahre transpo rtierte s i e  vo rnehmlich W eizen von A ustralien nac h  Eng ­
la nd, na hm eine Ho lzla du ng von Finnland nach Südafrika , brachte Guano von den Seyc hellen 
nach Neuseeland und Nic kelerz von Neukaledonien nach Nordenha m .  
A l s  s i e  i m  A ugust  1 94 1 m i t  einer Gua no ladung in W ell ing to n  eintra f, wurde si e vo n den neu­
seeländisc hen B ehörden a ls P rise beschlag na h mt, weil Finnla nd a n  deutsc her Seite g eg en die 
Sowjetunion K rieg führte. Der Tonnag ema ng el der Al l i ierten und die Möglich keit, auf der Pa­
mir j unge Neuseeländer zu Seeleuten a uszubilden und zu erzi eh en, vera nla ßte die Reg ierung ,  
da s Schiff nach Instandsetzung und Mo dernisierung wieder i n  Fahrt z u  bringen.  Die Union 
Stea mship Company of New Zealand übernahm die B ereederung der Pamir und besc häftig te sie 
in der Frachtfa hrt zwischen Neuseela n d  und der W estküste Norda merikas .  Mit etwa 40 Mann 
besetzt, tra nsportierte sie Wo lle und Talg, g emisc hte Ladungen so wie Getreide und Kohle in SO 
bis SOtägig en Passagen über den Pazifik. Die  Neuseelä nder ha ndhabten da s Schiff mit g roßer 
Vorsicht  und b li eben info lg edessen von ernsten Unfä llen v erscho nt. I m  Laufe der Jahre wurde 
die Pamir bei den A ntipoden populä r, sie wa ren sto l z  auf i hren " windbag" und behielten sie 
über da s K riegsende hina u s  in Fahrt. Vo ller Stolz  schickten sie sie 1948 mit einer Ladung Wol le  
und Talg nach Lo ndo n, um dem Mutterland zu zeig en, was  s ie  noc h  ko nnten. I n  Londo n  fa nd 
der " Windja mmer" viel B eachtung ,  die Z eitungen sc hrieben über das Sch iff, K ro nprinzessin 
E lisabeth und P rinz P hil ipp machten einen Besuc h  an Bord.  Fina nziell wa r die Reise j edoc h  kein 
Erfolg, trotz Rückla dung vo n London und A ntwerpen erga b sich ein Verlust von I 0 000 E.  Da 
keiner die ständig wachsenden Verluste mehr dec ken wollte, beschloß die Reg ierung im Sep­
tember 1948,  das Sc hiff an die Reederei Erikson zurückzug eben, o bgleich Finn land im Frie­
densvertrag a uf die R üc kga be seiner besc h lagna h mten Sch iffe hatte v erzichten müssen. 
Kapitän B j ö rkfelt, dem ma n da s Schiff 194 1 g eno mmen hatte, ko nnte es am 12. Nov ember 
1948 in W e ll ing to n  w ieder übernehmen. Er hatte zwölf Seeleute von den Aland-Inseln mitge­
b racht, daz u  die Ehefra uen der beiden Steuerleute, die ihre Männer auf  der gefährlic hen Reise 
um Kap Horn nic ht a llein lassen wollten. Neuseeländer v ervollständigten die Ma nnschaft, mit 
der die Pamir nac h Südaustralien und von do rt mit 60 000 Sac k  Gerste nach England seg elte.  
Am 2 8 .  Mai 1949 verließ sie Port Victo ria , am 1 0 .  J ul i  passierte s ie  Kap Horn, zum 48sten und 
letzten Mal .  Nach ihr  kam kein Frachtsegler  mehr dieses W eg es; öde und v erlassen blieben die 
sturmgepeitschten Gewässer zurück, in denen noch zu A n fa ng unseres Jahrhunderts j eden Mo­
na t D utzende g roßer Seg ler sic h mühsam und zäh den W eg westwärts in den Pa zifik erkä mpfen 
mußten. 
127 Tage bra uc hte die Pamir bis Falmo uth; es wa r die lä ng ste Reise, die sie je  gemac ht hat. 
Die Ladung wurde i n  Ba rry g elöscht.  1 950 blieb da s Sc hiff do rt liegen, im März 1 95 I sc hleppte 
man es zum A bw rac ken nac h  B elgien, zusammen mit der Vierma stbark Passat. Segelsc hiffs­
freunde in a ller  W elt  beda uerten, daß die beiden Vetera nen der Ka p-Horn-Fahrt unter den 
Schnei dbrennern der Sc hrotthändler enden so llten. 
A ber Kapitän H elmut Grubbe in Lübec k, 1 929 a ls Ma trose auf der Pamir g efa hren, ga b die 
Hoffnung nicht a uf, die g ro ßen Frachtseg ler für A usbildungszw ecke erhalten zu können . Mit 
fanatisc hem Eifer gelang es ihm, den Lübec ker Reeder H einz Schl iew en, der den Erzi ehungs-
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Abb. 23 Die Pamir in den 50er Jahren auf der Eibe (Foto Clausen, Wedel) 
wert der Seg elschiffe ka �nte, zum Ka uf der beiden a lten Seg ler zu überreden.  Was da nn kam ,  ist 
noch vielen in Erinnerung .  Sch lepper brachten Pa mir und Passat im J uni 1 95 1  nach T ra vemün­
de, die schiffah ninteressierte Öffentlichkeit wa r beg eistert. T rotz einiger weniger wa rnender 
Stimmen wurden beide Sch iffe in den nächsten Monaten mit g roßem Kostena ufwa nd von den 
Howa ldtswerken in K iel für ihre neue Aufga be umgeba ut.  Pamirs P oop wurde verläng ert, um 
e ine G esamtbesa tzung von etwa 100 Mann unterbring en zu können.  A ußerdem erh i elt das 
Sch iff einen Dieselmotor von 900 PS a ls H ilfsa ntrieb, Tanks für 750 t Wasserba l last  und eine 
Untertei lung des La dera ums durch wasserdich te l,?uerschotten. Es wa r nicht mehr die a lte Pa­
mir, die im Deze mber auf P robefahrt g ing, mit Bundespräsident He uß an Bord. 
Im Ja nua r  1 952 verließ das Sch ulschiff Pa mir den Ha mburger  Hafen zu seiner ersten Reise mit 
einer G esamtbesa tzung von 9 1  Mann, da runter 46 Ka detten. Es wa r mit einer Ladung Z ement 
nach Rio de J aneiro bestimmt; ma n ha tte besch lossen, die Sc hulsch iffe nicht meh r  um Ka p Horn 
und in da s südlich e Weltmeer zu sch icken, in dem 1938  da s Sch u l schiff A dmiral Karpfanger ver­
sch ollen wa r.  Als die Pa mir Ende 1 952 von ih rer zweiten Reise zurüc kkeh rte, wurde sie an die 
1\.ette g eleg t, weil die Reederei Sch liewen zah lung sunfähig wa r. Z wei Jah re lag en die Pamir und 
die Passat untätig im Hafen. Im Ja nua r  1 954 hatte ma n verg eblich versuch t, die Pamir der 
chilenischen Reg ierung für 600 000 Dolla r  zu verkaufen. Sch ließlich fa nden sich 40 deutsche 
Reedereien zur Beteiligung an einem Sch ulsch iffunternehmen be reit ,  da s a ls "Stiftung Pa mir 
und Passa t" in da s Lübecker Handelsreg ister eing etragen w urde. 1 955 nah men die beiden 
Schiffe ih re Reisen nach B rasilien und A rgentinien wieder a uf, von denen sie reg elmäßig mit Ge­
treide vom La P la ta zurückkehrten. Sie luden da s Getreide a ls Sch üttladung wie die Dampfer 
und Motorschiffe, nicht meh r  in Säc ken wie früh er. 
Im Septe mber 1 95 7  sch l ug da s Sch ic ksa l zu.  Mit 3 780 t Gerste in de n Laderä umen und Ba l­
la sttanks ke nterte die Pamir im Sturmfeld eines Hurrikans 600 Seemeilen südwestlich von den 
Azore n, nachdem die La dung ve rrutscht wa r. Die Notrufe des Funkoffiziers lösten eine g roße 
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Such- und Rettungsaktion aus, die von der amerikanischen C oast Guard mustergültig geleitet 
wurde;  trotzdem konnten nur 6 Mann der 86köpfigen Besatzung gerettet werden. Nach dieser 
Erfahrung gab man auch in Deutschland den Schulschiffsbetrieb mit  ladungsfahrenden Seglern 
auf; die Passat wurde angebunden. 
Das Seeamt in Lübeck stellte nach dem Verlust der Pamir fest, daß es sich um einen Stabili­
tätsunfall gehandelt habe, R umpf und Riggen hätten bis zum Untergang des Schiffes keine ern­
sten Schäden gezeigt 10 •  D amit wurde bestätigt, was die Seeleute schon früher wußten : Sie war 
ein stark gebautes Schiff, auf das die Bauwerft stolz sein konnte. 52 J ahre hat die Pamir ihren 
Dienst getan, unter drei deutschen und drei fremden F laggen, rund 900 000 Seemeilen hat sie 
auf allen Meeren abgesegelt und rund 300 000 t Ladung transportiert. Sie war ein weltweit be­
kanntes Schiff geworden, dessen langes Leben den G lanz und auch das Elend der letzten G roß­
segler widerspiegelt. Der ehemals stolze Laeisz-Segler endete tragisch, als seine Zeit schon 
längst vorbei war. 
Anmerkungen : 
Außer den in den nachstehenden Anmerkungen genannten l_)uellen haben Archivunterlagen, A ufzeichnun­
gen und Auskünfte folgender Institutionen benutzt werden können : Reederei F. Laeisz, Hamburg; Seewet­
teramt, Hamburg; Reederei Gustaf Erikson, Mariehamn; Älands Sjöfartsmuseum, Mariehamn (Kapt. K äh­
re); Maritime Museum, Neuseeland (Capt. J ack Churchouse). 
I Nach Zeichnungen und einer Stammrolle im Archiv der Werft Blohm & Voss, Hamburg. 
2 Kapt. Hans Blöss, Glanz und Schicksal der Potosi und Preussen , Kiel 1960. 
3 Die Berichte Kapt. Beckers sind handschriftlich in einem " Durchschreibebuch" des Kapitäns erhalten, 
das im Deutschen SchiHahnsmuseum aufbewahrt wird. 
4 Chilenische Unabhängigkeitsfeiern, die sich über drei Tage erstrecken. 
5 I l_)uintal = 46 kg. 
6 Brief an den Segelschiffsforscher Harold D. Huycke, Seattle/USA, vom 1 0. I I .  1 960. 
7 Auskunft an Herrn Dr. med. Hellmann. 
8 Heinz Burmester, Mit der Pamir um Kap Horn, Oldenburg 1974. 
9 Heinrich Hauser, Die letzten Segelschiffe, Berlin 1 930 (Nachdruck Herford 1976). 
10 Der Untergang des Segelschulschiffes "Pamir" ,  in: Entscheidungen des Bundesoberseeamtes und der 
Seeämter der Bundesrepublik Deutschland, hrsg. vom Bundesminister für Verkehr, Band 5, Heft 1 -5, 
1958 (Nachdruck K assel 1 973 ). 
